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Problemstillingene i denne rapporten er:  
1. Å anslå betydningen av hurtigbåttilbudet i Nordland for brukerne samt beregne samfunns-
økonomisk lønnsomhet av tilbudet på rutenivå og samlet. 
2. Å synliggjøre hvordan fylkespolitikerne indirekte vektlegger velferden til brukerne av 
ulike hurtigbåtruter i Nordland. 
 
I 2010 var det 31 hurtigbåtruter i Nordland. Av disse er det tre tilfeller hvor to ruter blir 
betjent av samme båt slik at det ikke er mulig å skille tilskuddsbehovet mellom de to rutene. 
Videre er det i ett tilfelle manglende passasjertall og inntekter. Analysene på rutenivå er 
dermed gjort med utgangspunkt i 27 ruter.  
 
I 2008 ble det gjennomført i overkant av 557 000 reiser med hurtigbåtene i Nordland. 
Trafikkinntektene var 50,3 mill. kr fordelt på 40,8 mill. kr i passasjerinntekter og 9,5 mill. kr i 
godsinntekter. Hurtigbåtdriften krevde et tilskudd på 227 mill kr, noe som, under forutsetning 
av at rederiene som drev rutene samlet sett hadde null kr i profitt, innebar at totale drifts-
kostnader var vel 277 mill. kr. 
 
Beregning av brukernytte og samfunnsøkonomisk lønnsomhet 
Samfunnsøkonomisk lønnsomhet (SO) av en hurtigbåtrute anslås ut fra brukernes samlede 
verdsetting av tilbudet (konsumentoverskuddet (KO) pluss inntektene (I) som ruten 
genererer), fratrukket kostnadene (K) ved å drive ruten samt effektivitetstapet ved å kreve inn 
nødvendig tilskudd (aT).1 Hvis vi går ut fra at tilskuddet til en hurtigbåtrute (T) er akkurat 
tilstrekkelig til at ruten går i bedriftsøkonomisk balanse, vil T = (K – I). Da kan samfunns-
økonomisk lønnsomhet til en hurtigbåtrute skrives som: 
 
SO = KO – T – aT = KO – T(1 + a) 
 
Samfunnsøkonomisk lønnsomhet på en rute blir altså konsumentoverskuddet fratrukket til-
skudd og skattekostnader. Dette innebærer at en hurtigbåtrute kan være samfunnsøkonomisk 




Våre beregninger viser at brukernes nytte av hurtigbåttilbudet (konsumentoverskuddet) i 
Nordland er i underkant av 290 mill. kr årlig. Beløpet fordeler seg med 229 mill. kr for 
passasjertransporten og 59 mill. kr på godsfrakt. Nytten varierer betydelig mellom ulike ruter. 
                                                 
1 Størrelsen a (skattekostnaden) sier noe om det samfunnsøkonomiske ressurstapet ved at staten krever inn 
penger. I Norge er a anslått til ca. 0,20. 




Størst nytte finner vi for ruten NEX I (Sandnessjøen-Bodø) med 69,5 mill. kr mens ruten 
Kilboghamn-Melfjordbotn oppviser den laveste årlige nytten med 92 000 kr. 
 
Tilskudd 
I 2008 krevde hurtigbåtdriften i Nordland et tilskudd på 226,5 mill. kr. Effektivitetstapet ved å 
kreve inn nødvendig tilskudd var på 45,3 mill. kr (20 % av tilskuddsbeløpet). Størst tilskudds-
behov finner vi på Trænaruten med 23,2 mill. kr og minst tilskuddsbehov krevde ruten 
Smiberget-Hov med 228 000 kr. 
 
Samfunnsøkonomisk lønnsomhet 
Beregningene vi har foretatt viser at hurtigbåtdriften i Nordland hadde en årlig samfunns-
økonomisk lønnsomhet på 17 mill. kr i 2008. Hurtigbåttilbudet var altså samlet sett samfunns-
økonomisk lønnsomt. Av 27 ruter var 6 ruter samfunnsøkonomisk lønnsomme. Størst 
samfunnsøkonomisk lønnsomhet fant vi for ruten NEX I (Sandnessjøen-Bodø) med 49 mill. 
kr per år, mens ruten Bodø - Ytre Gildeskål kom dårligst ut med et samfunnsøkonomisk 
underskudd på 10 mill. kr årlig. 
 
Distriktspolitiske preferanser 
I følge våre analyser er om lag 80 % av hurtigbåtrutene i Nordland samfunnsøkonomisk 
ulønnsomme. Siden de ikke fremstår som samfunnsøkonomisk lønnsomme, kan vi anta at 
rutene opprettholdes ut fra distriktspolitiske hensyn. Analysene viser at det årlige samfunns-
økonomiske tapet ved å opprettholde disse rutene er vel 82 mill. kr. Dette er en sterk 
indikasjon på at fylkespolitikerne er svært opptatt av kystbefolkningens velferd og nærings-
livet langs kysten sine rammebetingelser. 
 
Kommentarer til beregningene 
Beregningen av brukernes verdsetting av hurtigbåttilbudet i Nordland er beheftet med 
usikkerhet. Passasjer- og inntektstall på streknings-/anløpsnivå vil kunne gi sikrere anslag. I 
tillegg til den generelle usikkerheten i beregningene, er det i nytteberegningene heller ikke tatt 
hensyn til personers betalingsvillighet for å ha mulighet til å benytte hurtigbåttilbudet 
(opsjonsverdi) samt deres betalingsvillighet for at kysten skal være befolket, og hurtigbåt-
tilbudets betydning i så henseende (”non-use-value”). Selv om denne betalingsvilligheten 
sannsynligvis ikke er spesielt stor, trekker det i retning av at den samfunnsøkonomiske 
lønnsomheten av hurtigbåttilbudet undervurderes noe. 
 
På tross av kommentarene ovenfor, gir en rangering av hurtigbåtrutene etter både velferds-
messig betydning og samfunnsøkonomisk lønnsomhet nyttig informasjon om sentrale ”egen-
skaper” ved rutene, og den forskjellen det er i velferdsmessig betydning og samfunns-
økonomisk lønnsomhet av hver enkelt rute. 
 
Videre forskning 
Vår analyse er et godt utgangspunkt for å kunne vurdere betydningen av de ulike hurtigbåt-
rutene, men for at beslutningsgrunnlaget skal forbedres ytterligere må det gjennomføres 




analyser av brukernes nytte på strekningsnivå (anløpsnivå), slik at det blir mulig å synliggjøre 
samfunnsøkonomiske konsekvenser for befolkningen og næringslivet på ulike steder av 
endringer i ruteopplegget. 
 






I dette kapitlet vil vi forklare bakgrunnen for utredningen og gjøre rede for de problem-
stillingene som det vil fokuseres på. Videre gis en kortfattet beskrivelse av det metodiske 
opplegget som er lagt til grunn, samt det datamaterialet som er benyttet. 
 
1.1 BAKGRUNN OG FORMÅL 
Nordland er et kystfylke med et omfattende nettverk av hurtigbåtruter. Siden hurtigbåtene i 
fylket mottar betydelige tilskudd fra Nordland fylkeskommune, har det fra deres side vært et 
ønske om å belyse ulike sider ved hurtigbåtdriften. I en tidligere rapport har rutestandard og 
bedriftsøkonomiske problemstillinger blitt belyst (Jørgensen m.fl., 2008a). Som en videre-
føring av dette arbeidet har vi i denne rapporten satt fokus på brukernes nytte av hurtigbåt-
rutene og den samfunnsøkonomiske lønnsomheten rutene genererer.  
 
1.2 PROBLEMSTILLINGER 
Rapportens hovedformål er å gi en verdsetting av brukernes nytte av hurtigbåttilbudet i 
Nordland. Ved å sammenstille nytten med kostnadstall kan man dessuten gjøre vurderinger av 
hurtigbåtenes samfunnsøkonomiske lønnsomhet. Prosjektets problemstillinger er som følger:  
 
1. Å anslå betydningen av hurtigbåttilbudet i Nordland for brukerne samt beregne samfunns-
økonomisk lønnsomhet av tilbudet på rutenivå og samlet. 
2. Å synliggjøre hvordan fylkespolitikerne indirekte vektlegger velferden til brukerne av 
ulike hurtigbåtruter i Nordland.  
 
Gjennom den første problemstillingen vil vi forsøke å beregne hvilken nytte de ulike hurtig-
båtrutene i Nordland har for transport av passasjerer og frakt av gods. Videre vil vi med 
utgangspunkt i denne nytten beregne samfunnsøkonomisk lønnsomhet både på rutenivå og 
samlet sett. Når det gjelder den andre problemstillingen så vil vi vise hvordan en med 
utgangspunkt i de samfunnsøkonomiske analysene kan etablere en modell for å ”avsløre” 
hvordan en kan anslå fylkespolitikernes indirekte vektlegging av velferden til kystbefolk-
ningen på ulike steder. Deretter anvendes modellen for å beregne politikernes vektlegging. 
 
1.3 METODISK OPPLEGG OG DATAMATERIALET 
Selv om ”brukernytte” og ”samfunnsøkonomisk lønnsomhet” kan gis klare definisjoner, er det 
langt fra uproblematisk å fastsette verdier på dem. Når det gjelder kostnadssiden er det relativt 
enkelt å benytte regnskapstall for ruten som helhet, men det er ikke så enkelt å fordele 




kostnadene på de ulike delstrekningene. Det er tatt utgangspunkt i at rapporterte passasjer- og 
regnskapstall er riktige, selv om ulike tilfeller i transportsektoren med bruk av falske 
regnskapstall i den hensikt å svindle til seg høyere subsidier gjør at man aldri kan være helt 
sikker på dette, (se f.eks. Jørgensen og Mathisen, 2010). 
 
Det er mer problematisk å verdsette brukernes nytte av transporttilbudet. Dette diskuteres 
nærmere i kapittel 2. En utfordring er at vi må forholde oss til en stor gruppe mennesker som 
alle har ulike preferanser og at det i de økonomiske modellene må gjøres tilnærminger ved 
gjennomsnittsbetraktninger. En fullstendig avdekking av brukernes nytte vil kunne gjøres ved 
å spørre alle innbyggere i fylket om deres betalingsvillighet for hurtigbåtrutene. Dette vil være 
svært ressurskrevende og estimatene vil være forbundet med betydelig usikkerhet siden det er 
vanskelig for en passasjer å sette en kroneverdi på et transporttilbud, samt at denne verdien 
kan bli farget av personens forventninger om hva resultatene skal brukes til (taktisk 
svargivning)2.  
 
En mer håndterbar tilnærming for å avdekke brukernes nytte er utledet av Jørgensen m.fl. 
(2008b) i forbindelse med verdsetting av den samfunnsøkonomiske lønnsomheten i norsk 
riksvegfergedrift. Ved å benytte metodikken fra utredningen til Jørgensen m.fl. (2008b) kan 
man gi estimater på brukernes nytte (konsumentoverskuddet) ved å benytte passasjerinntekter 
og forutsetninger knyttet til brukernes prisfølsomhet (priselastisitet) og etterspørselsstruktur.  
 
Rapporten baserer seg utelukkende på bruk av sekundærdata. Inntekter, kostnader og andre 
egenskaper ved hurtigbåtrutene er innhentet fra rederiene og gjort tilgjengelig fra Nordland 
fylkeskommune. Kunnskaper om prisfølsomheten baseres på tidligere studier av hurtigbåt-
tilbudet i Nordland som er utført ved Handelshøgskolen i Bodø (Birkeland og Mathisen, 
2002; Lekanger og Enoksen, 1999) og Nordlandsforskning (Solvoll, 1988; Solvoll, 1990). 
Elastisitetsverdiene fra disse studiene er vurdert opp mot erfaringer fra fergedriften om 
faktorer som påvirker priselastisiteten (for eksempel lengde på samband). Dette er drøftet 
nærmere i Jørgensen m.fl. (2008b).  
 
1.4 RAPPORTSTRUKTUR  
I kapittel 2 blir det gitt en kort innføring i teorien knyttet til samfunnsøkonomiske analyser 
innenfor transportsektoren. Det blir lagt spesielt vekt på metodikken som er benyttet for å 
anslå brukernes nytte. I kapittel 3 gjøres det beregninger av nytte, kostnader og samfunn-
søkonomisk lønnsomhet for hurtigbåtene i Nordland. De distriktspolitiske vurderingene av 
samfunnsøkonomisk lønnsomhet gis i kapittel 4. Noen avsluttende merknader gis i kapittel 5. 
                                                 
2 Et eksempel er evalueringen av forkjørsrett på ferge for pendlere hvor en overveiende andel av respondentene 
oppgav en betalingsvillighet på 0 kr for forbedringen i tilbudet selv om de er misfornøyd med å stå over 
avganger (Solvoll og Mathisen, 2005). Dette skyldes trolig en bekymring for at pendlerne kanskje må betale for 
forkjørsretten dersom den oppgitte betalingsvilligheten blir høy.  




2. TEORETISK RAMMEVERK3  
 
I dette kapitlet vil det bli presentert et teoretisk grunnlag for de vurderingene som skal gjøres 
av brukernes nytte og samfunnsøkonomisk lønnsomhet av hurtigbåtrutene i Nordland. 
 
2.1 DEFINISJON AV BEGREPER 
Sammenhengen mellom brukernes verdsetting av hurtigbåttilbudet og den samfunns-
økonomiske lønnsomheten, kan illustreres ved følgende prinsipielle betraktning: La oss anta 
at brukernes verdsetting av hurtigbåttilbudet på en rute tilsvarer konsumentoverskuddet som 
betegnes KO, trafikkinntektene på ruten er gitt ved I, kostnadene ved å drive ruten er K, 
mottatt tilskudd er T mens samfunnets effektivitetstap ved skaffe til veie tilskuddet er (aT). 
Trafikkinntektene fratrukket kostnadene, (I – K), utgjør det man tradisjonelt kaller produsent-
overskuddet, PO, som tilsvarer det beløpet rederiene sitter igjen med for å produsere 
tjenestene (dersom kostnadene overstiger inntektene vil PO være negativt). Variabelen a 
definerer det samfunnsøkonomiske ressurstapet ved at staten krever inn penger. Størrelsen på 
effektivitetstapet, a, er diskutert i en veileder utgitt av Finansdepartementet (2005) med 
henvisning til kapittel 7 i NOU 27 (1997). I Norge er a anslått til ca. 0,20; dvs. det koster 
samfunnet ca. 20 kr å kreve inn 100 kr i skatter og avgifter. Den samfunnsøkonomiske 
lønnsomheten (SO) av hurtigbåttilbudet på en rute er summen av konsumentoverskuddet og 
produsentoverskuddet fratrukket effektivitetstapet slik det er vist i (2-1). 
 
(2-1) SO = KO + PO – aT = KO + I – K – aT = KO – (K – I) – aT 
 
Samfunnsøkonomisk overskudd av hurtigbåtdriften på en rute kan dermed beregnes ut fra 
brukernes samlede verdsetting av tilbudet, (KO + I), fratrukket kostnadene ved å drive båtene 
og effektivitetstapet ved å kreve inn nødvendig tilskudd4. Hvis vi videre antar at tilskuddet på 
en hurtigbåtrute (T) er akkurat tilstrekkelig til at ruten går i bedriftsøkonomisk balanse, vil 
T = (K – I). Med denne forutsetningen kan samfunnsøkonomisk overskudd på en rute 
omskrives slik det er vist i (2-2).  
 
(2-2)  SO = KO – T – aT = KO – T(1 + a) 
 
Samfunnsøkonomisk overskudd på en hurtigbåtrute blir da helt enkelt brukernes verdsetting 
fratrukket tilskudd og effektivitetstapet ved å kreve inn tilskuddet. En viktig konklusjon fra 
(2-2) er at en hurtigbåtrute kan være samfunnsøkonomisk lønnsom selv om den krever 
subsidier og således er bedriftsøkonomisk ulønnsom. 
                                                 
3 Kapitlene 2.1 og 2.2 bygger i stor grad på teorikapittelet i Jørgensen m.fl. (2008b).  
4 Samfunnsøkonomisk overskudd (SO) er tradisjonelt definert som summen av arealet mellom etterspørsels-
kurven og prisen (KO) og arealet mellom prisen og tilbudskurven (PO) (se f.eks. Pindyck og Rubinfeld, 2005).   




2.2 METODIKK FOR BEREGNING AV BRUKERNES NYTTE 
Metoden for verdsetting av brukernes nytte av hurtigbåtene på rutenivå er basert på Jørgensen 
m.fl. (2008b). La oss anta en fallende sammenheng mellom trafikkmengde og billettpris 
uttrykt ved X(P). Tilgjengelige trafikkdata viser at antall reisende på en bestemt rute er X0 
mens gjennomsnittlig takst ut fra takstregulativ, rabattsatser og rabattandel, kan anslås til P0 
på den samme ruten. Ut fra dette vet vi altså at etterspørselskurven for hurtigbåttransport på 
den aktuelle strekningen går gjennom punktet (X0, P0), slik det er illustrert i figur 2-1. Det 
fargelagte arealet, KO, blir da et mål på passasjerenes verdsetting av hurtigbåttilbudet på 
denne spesielle ruten mens det stripete arealet (I = X0 · P0) er rederiets trafikkinntekter fra de 
reisende på ruten. KO kan da omtales som hurtigbåttilbudets nytte for brukerne. Tilsvarende 
analyser kan gjøres for andre hurtigbåtruter.  
 
 
Figur 2-1: En prinsippskisse av en hurtigbåtrutes nytte for brukerne (KO). 
 
 
Ut fra tilgjengelige inntektstall, kjenner vi altså (X0 · P0) i figur 2-1. Videre ser vi av figur 2-1 
at KO er avhengig av formen på etterspørselskurven; jo brattere denne kurven er, desto større 
blir arealet KO. En reduksjon i takstfølsomheten på en hurtigbåtrute (etterspørselskurven X(P) 
blir brattere) medfører økt nytte for brukerne. Dette betyr at dersom to like lange hurtigbåt-
ruter har samme antall passasjerer og trafikkinntekter, vil ruten der etterspørselen er minst 
prisfølsom (lavest priselastisitet), ha størst nytte for brukerne5. I tillegg til tilgjengelige 
trafikk- og takstdata, trenger vi altså å vite noe mer om formen på etterspørselskurven for å 
beregne hurtigbåttilbudets nytte (KO) mer eksakt. 
                                                 
5 Når vi i det følgende omtaler en økning/reduksjon i priselastisiteten, betyr at tallverdien øker/reduseres, slik at 











I likhet med Jørgensen m.fl. (2008b) har vi satt følgende krav til etterspørselsfunksjonen for 
alle hurtigbåtrutene i Nordland:  
 
− Det er en konveks avtakende sammenheng mellom etterspørsel (X) og takstnivå (P).  
− Takstelastisiteten (ε) øker i tallverdi når P øker utover dagens nivå. 
 




−⋅=  hvor b, c > 0 og m ≥ 1. 
 
Ved å benytte etterspørselsfunksjonen i (2-3) kan man beregne KO ved å oppjustere 
inntektene med en multiplikator, Z, slik den er definert i (2-4).6 Størrelsen på multiplikatoren 
Z bestemmes av hvordan etterspørselen etter hurtigbåttransport reagerer på endringer i billett-
pris ut fra priselastisiteten, ε og en justeringsfaktor for hvordan priselastisiteten endrer seg 
etter hvert som prisene avviker fra dagens nivå, m. Når ε øker vil KO reduseres, mens KO vil 
øke når m øker.  
 








ε  og m = 1,2,…, n. 
 
Det følger av (2-4) at man må kjenne verdien av multiplikatoren Z, som igjen avhenger av 
parametrene ε og m, for å kunne anslå konsumentoverskudd (KO). Ettersom ε og m avhenger 
av hvor takstfølsom de reisende er på en strekning, vil verdiene på dem i prinsippet variere 
mellom ruter og passasjergrupper. Generelt er det slik at KO undervurderes (overvurderes) 
dersom priselastisiteten er lavere (høyere) enn det som er forutsatt i modellen. Robustheten av 
resultatene kan vurderes ved følsomhetsanalyser hvor man gjennomfører de samme 
beregningene med høye og lave parameterestimater.  
 
2.3 PRISELASTISITETER 
Det er gjennomført mange studier av hvordan en endring i ulike faktorer påvirker etter-
spørselen etter transporttjenester. Noen av de viktigste faktorer som påvirker etterspørselen er 
takstnivå, de reisendes inntekt, transporttilbudets kvalitet og reisetiden, hvorav pris normalt er 
ansett for å være den viktigste. En priselastisitet viser hvordan etterspørselen endres dersom 
prisen endres. Siden etterspørselen reduseres ved økt pris er priselastisiteten negativ. Etter-
spørselen etter offentlig transport ser generelt ut til å være relativt lite følsom for pris-
endringer (uelastisk). Det er imidlertid store variasjoner mellom transportmidler og bruker-
                                                 
6 Se Jørgensen m.fl. (2010) for en grundig gjennomgang av de underliggende beregningene.  




grupper.7 Videre viser teoretiske og empiriske arbeider at prisfølsomheten øker med lengden 
på reisen (Button, 2010; Jørgensen og Preston, 2009). Priselastisiteten er også høyere på lang 
sikt enn på kort sikt (Paulley m.fl., 2006) og øker med bredere tilbud av alternative transport-
midler (Jørgensen m.fl., 2008b). Jørgensen m.fl. (2008b) har studert ferger spesielt og siden 
dette transportmidlet har flere likhetstrekk med hurtigbåt kan vi ta med den oppsummering av 
faktorer som påvirker elastisiteten:  
 
”… lange fergestrekninger med mye lokaltrafikk, med en stor andel fritidsreisende og 
med mange gode alternative transportmuligheter til fergen, vil oppleve større 
endringer i etterspørselen enn korte samband med mye fjerntrafikk, lite fritidsreisende 
og hvor fergene har liten konkurranse fra alternative transportmidler.”  
Sitat fra Jørgensen m.fl. (2008b, s. 103) 
 
De fleste av prisfølsomhetsstudiene nasjonalt og internasjonalt fokuserer på transportmidler 
som buss, tog og fly. Tilgangen på informasjon er betydelig mindre for transport med hurtig-
båt, men noen empiriske arbeider er gjort ved Handelshøgskolen i Bodø og Nordlandsforsk-
ning. I sin vurdering av nytt takstsystem for hurtigbåt i Nordland fant Solvoll (1990) en gjen-
nomsnittlig priseelastisitet for takstøkning på -0,21. Senere gjennomførte Lekanger og 
Enoksen (1999) en undersøkelse av takster blant 225 hurtigbåtpassasjerer på ruten mellom 
Brønnøysund og Vega (rute 18-151) og fant gjennomsnittselastisiteter på -0,24 for takst-
økning og -0,20 for takstreduksjon. Elastisitetsverdiene var noe lavere en disse gjennomsnitts-
verdiene for reiser til/fra arbeid og skole og betydelig høyere for fritidsreiser. Lekanger og 
Enoksen (1999) intervjuet i tillegg reisende på fergen mellom Horn og Vega om forventet 
endring i reiseaktivitet med hurtigbåten ved en prisendring, og fant noe høyere elastisiteter; 
ca. -0,40. En senere empirisk studie på hurtigbåtruten mellom Brønnøysund og Vega 
indikerer også en svært lav krysspriselastisitet mellom hurtigbåt og ferge (Birkeland og 
Mathisen, 2002).8  
 
En samlet vurdering av studiene over med elastisitetsverdier liggende mellom -0,20 og -0,40 
gir et middels anslag på -0,30. Dette er en noe lavere verdier enn det som har vært benyttet på 
ferger for tilsvarende analyser av Jørgensen m.fl. (2008b). Dette er ikke urimelig siden reiser 
med ferge utføres med bil hvor billettprisen er betydelig høyere sammenlignet med 
hurtigbåter og dermed utgjør en større andel av de generaliserte transportkostnadene.  
 
Med utgangspunkt i diskusjonen ovenfor er følgende to kriterier benyttet i beregningene for å 
differensiere priselastisiteten for en rute: 
 
− Tilgang til alternative transporttilbud. 
                                                 
7 Det finnes bl.a. en håndbok som viser hvordan etterspørselen etter transport på ulike transportmidler påvirkes 
av ulike faktorer (Balcombe m.fl., 2004). 
8 Dette betyr at en endring i tilbudet for de ene transporttilbudet, i svært liten grad påvirker etterspørselen etter 
reiser med det andre transportmidlet.  




− Hurtigbåtrutens lengde. 
 
For det første vurderes det om det er mulighet for alternative transporttilbud (ja eller nei). 
Dette inkluderer både kollektive transporttilbud og vegtilknytning som gjør at bil kan benyttes 
i stedet for hurtigbåt. Dette kriteriet tar hensyn til at flere reisealternativer gir høyere pris-
elastisitet (mer priselastisk) siden den reisende ikke blir så avhengig av hurtigbåten og kan 
velge andre transportmidler dersom hurtigbåten blir for dyr. 
 
I tillegg vurderes det om ruten er ”kort” eller ”lang”. Jørgensen m.fl. (2008b) konkluderer 
med at takstelastisiteten for ferge øker med lengden på fergesambandet. Det vil vi også anta 
gjelder for hurtigbåtreiser; dvs. at lange strekninger under ellers like forhold har høyere takst-
elastisitet enn korte strekninger. De to betingelsene kan ha en ”høy” og ”lav” verdi og antas å 
påvirke elastisitetsverdiene slik det er vist i tabell 2-1. Det er her tatt utgangspunkt i den 
anslåtte middelverdien på -0,30 med justeringer opp og ned på 0,05 for henholdsvis ”høy” og 
”lav” verdi i henhold til de to kriteriene nevnt ovenfor.   
 
 
Tabell 2-1: Elastisitetsverdier for ulike hurtigbåtruter bestemt ut fra to kriterier. 
Rutekategori Alternative transporttilbud Rutens lengde Elastisitet 
Kategori 1  Ja Lang -0,35 
Kategori 2 Ja Kort -0,30 
Kategori 3 Nei Lang -0,30 
Kategori 4 Nei Kort -0,25 
 
 
Med to alternativer på to kriterier får vi fire mulige kombinasjoner slik det er vist i tabell 2-1. 
De ulike kategoriene er tildelt elastisitetsverdier -0,25, -0,30 og -0,35 som utgjør rimelige 
øvre, middels og nedre grenseverdier ut fra de erfaringene man har fra tidligere studier. Det er 
antatt at kriteriene teller likt og vi kan da tildele kategoriene fire ulike elastisitetsverdier: 
 
− Dersom to kriterier trekker mot høy prisfølsomhet har ruten en priselastisitet på -0,35 
(kategori 1).  
− Dersom en trekker mot høy og en mot lav har ruten en priselastisitet på -0,30 (kategori 2, 
og 3).  
− Dersom begge trekker mot lav har ruten en priselastisitet på -0,25 (kategori 4).  
 
En rute som havner innenfor kategori 1 vil naturlig gå til/fra et relativt sentralt sted hvor 
alternative kollektive og private transportmuligheter er mange og reiselengden med 
hurtigbåten jevnt over er lang. I motsatt ende av skalaen har vi kategori 4, som naturlig vil 
være en rute som går til/fra et ”usentralt” sted (f.eks. på en øy) der det er få eller ingen 




alternative kollektive og private transportmuligheter og relativt korte reiselengde med 
hurtigbåten. 
 
De oppgitte priselastisitetene i tabell 2-1 er primært gyldig for passasjerer, men vi har i de 
videre beregningene antatt at de samme verdiene kan benyttes for gods. Verdiene for gods kan 
være noe forskjellig, men retningen vil hovedsakelig være den samme som for passasjerer; 
dvs. at lav elastisitet for persontransport på en rute vil sammenfalle med lav elastisitet for 
godstransport på den samme ruten. Det kan være unntak fra denne antakelsen i tilfeller hvor 
man har anløp av en godsbåt, men ikke har andre alternativer til hurtigbåt for 
passasjertransport. Uansett har vi ikke god nok informasjon til å kunne si noe sikkert om 
differansen i elastisitetsverdi mellom person- og godstransport.  
 
2.4 SENTRALE FORUTSETNINGER FOR BEREGNINGENE 
Det er antatt at etterspørselen etter hurtigbåtreiser reagerer forskjellig på takstøkninger alt 
etter hvor store avvikene er fra dagens takstnivå. Denne sammenhengen representeres i 
modellen med variabelen m som må være et positivt heltall for at modellen skal være løsbar9. 
Når m = 1 vil priselastisiteten øke proporsjonalt med takstene. Dersom m > 1 vil pris-
elastisiteten øke mindre enn proporsjonalt med takstene. Eksempelvis vil m = 2 indikere at 
priselastisitetens relative endring er halvparten så stor som den relative prisendringen. Når m 
blir veldig stor (m → ∞) vil priselastisiteten bli tilnærmet uavhengig av takstnivået. 
 
Drøftinger av Jørgensen m.fl. (2010) kommer frem til at det er fornuftig å bruke et gjennom-
snitt av verdiene ved m = 1 og m = 2 for fergedrift. Vi vurderer at det ikke er noen viktige 
grunner til å anta at verdiene bør være annerledes for hurtigbåter. Verdien på multiplikatoren 
Z (jf. formel 2-4) ved ulike verdier på parametrene ε og m er vist i tabell 2-2.    
 
Tabell 2-2: Sammenhengen mellom multiplikatoren Z og aktuelle verdier på 
parametrene ε og m.  
 Forutsetning om ε 
Forutsetning om m ε = -0,25 ε = -0,30 ε = -0,35 
m = 1 Z = 4,00 Z = 3,33 Z = 2,86 
m = 2 Z = 12,00 Z = 8,89 Z = 6,94 
Gjennomsnitt Z = 8,00 Z = 6,11 Z = 4,90 
 
 
Det fremkommer fra tabell 2-2 at jo mer prisfølsom en hurtigbåtrute er (høyere ε) og desto 
mer takstfølsomheten øker med takstnivået (lavere m), jo lavere tall må en multiplisere 
passasjerinntektene på ruten med for å få et anslag på konsumentoverskuddet. Basert på 
                                                 
9 Løsning av modellen kan finnes ved simulering også for desimaltall så lenge m ≥ 1. 




erfaringer fra tidligere studier har vi i beregningene benyttet priselastisiteter som varierer 
mellom -0,25 og -0,35 (jf. tabell 2-1) og en middel Z-verdi for m = 1 og m = 2.  
 




3. HURTIGBÅTTILBUDET I NORDLAND SIN BETYDNING OG 
SAMFUNNSØKONOMISKE LØNNSOMHET 
 
I dette kapitlet gjennomføres en analyse av brukernes nytte av hurtigbåtrutene i Nordland og 
tilbudets samfunnsøkonomiske lønnsomhet. Beregningen av samfunnsøkonomisk lønnsomhet 
benyttes til å analysere hvordan fylkespolitikerne indirekte vektlegger velferden til brukerne 
av ulike hurtigbåtruter i fylket. 
 
3.1 DATAMATERIALET 
Nordland ble i 2007 betjent av 31 hurtigbåtruter som ble driftet av fire store og ett lite rederi. 
Alle stoppesteder og ruter er gjort rede for i Jørgensen m.fl. (2008a) og vi kjenner ikke til 
betydelige endringer i hurtigbåttilbudet siden 2007. Rutekartet slik det var presentert av 
Jørgensen m.fl. (2008a) er vist i figur 3-1 og figur 3-2 for henholdsvis nordre og søndre del av 
Nordland. Det har imidlertid vært endringer i rederistrukturen. Hurtigruten Group ASA, som 
tidligere var den største aktøren, og solgte i 2009 sin hurtigbåtvirksomhet til Torghatten 
trafikkselskap ASA.  
 
 
Figur 3-1: Hurtigbåtruter i nordre del av Nordland i 2007. Kilde: Jørgensen m.fl. 
(2008a). 









Datasettet vi har fått fra Nordland fylkeskommune inneholder noen manglende variable. I tre 
tilfeller blir to ruter betjent av samme båt og det har ikke vært mulig å skille tilskuddsbehovet 
mellom de to rutene. I tillegg har vi manglende passasjertall og inntekter for en rute slik at 
beregningene ikke kan gjennomføres. Sammenslåingene i datamaterialet gjelder: 
 
− Rutene 18-181 Sandnessjøen-Nesna og 18-186 Solfjellsjøen-Vandve. Her har vi samlede 
tall for tilskudd, passasjerantall og inntekter.  
− Rutene 18-165 Forvik-Vistensteder og 18-167 Tjøtta-Husvika. Her har vi samlede tall for 
tilskudd, passasjerantall og inntekter. 
− Rutene 18-151 Rørøy-Brønnøysund og 18-159 Brønnøysund-Sandnessjøen. Her har vi 
samlede tall for tilskudd. Ruten Rørøy-Brønnøysund står for 85-90 % av samlede 
passasjerer og inntekter.  




− Rute 18-646 Smiberget-Hov. Her mangler vi all nødvendig informasjon med unntak av 
tilskuddet og ruten er utelatt fra analysene.   
 
Tilgjengelig informasjon om antall reisende, tilskudd, inntekter og beregnede kostnader for de 
ulike rutene er vist i tabell 3-1. Selv om inntektene hovedsakelig er relatert til passasjer-
transport, er det enkelte ruter som også har godsinntekter av betydning. 
 
 
Tabell 3-1: Datamaterialet som danner grunnlaget for analysene. Tall for 2008.  







Smiberget-Hov a  -  228 184 -  - - 
Herøyruta 38 662  15 827 046 1 927 000 794 000  18 548 046 
Sandnessjøen-Nesna/ 
Solfjellsjøen-Vandve b 38 160    10 736 224 741 500 631 000 12 108 724 
Trænaruten 71 909 23 223 447 5 111 000 1 991 000 30 325 447 
Lokalrute Træna 7 555 1 909 009  193 400 32 316 2 134 725 
Reinefjorden 11 548 1 816 230 572 483 2 100 2 390 813 
Myre-Vestbygd c     22 263 7 501 475 705 689 237 204 8 444 368 
Kjøpstad-Tverrvik  1 381 955 007 47 217 0 1 002 224 
Øksfjord-Holandshamn-
Svolvær    3 230     2 179 891 120 412 0 2 300 303 
Bindalseidet-Harangsfjord  11 903   10 231 322 304 462 231 445 10 767 229 
Sauren/Stortorgnes-
Brønnøysund  3 784   1 772 432 43 206 83 472 1 899 110 
Rørøy-Brønnøysund a 34 238 - 1 762 656 47 634 0 
Brønnøysund-Sandnessjøen   3 900 15 166 281 348 062 80 15 514 423 
Gildeskål c   5 459 5 686 276 185 267 0 5 871 543 
Nordfold-Tårnvik   4 288 3 792 412 185 279 0 3 977 691 
Rødøy  14 418 12 638 987 631 712 745 712 14 016 411 
Kilboghamn-Melfjordbotn    408 565 600 15 000 0  580 600 
Bodø-Ytre Gildeskål   23 462 15 400 486 1 126 829 216 868 16 744 183 
Tysfjorden  11 965 7 449 275    422 822 83 195 7 955 292 
Evenes-Kjeldebotn 12 347 1 515 169 568 825 0 2 083 994 
Stokmarknes-Innlandet 9 453 6 731 587   272 036 24 903 7 028 526 
Stokmarknes-Guvåg 887 794 494 26 114 157 820 765 
NEX I 96 413 17 320 826 12 647 794 1 549 704 31 518 324 
NEX II 60 897 20 391 141   9 837 415 1 042 632 31 271 188 
Bodø-Helnessund  3 606 5 038 239 216 467 56 383 5 311 089 
Bodø-Værran  33 875 15 978 190 1 791 465 858 253 18 627 908 
Meløy   12 086 6 416 277 398 909 381 069 7 196 255 
Lurøy    9 842 7 529 562 342 809 309 352 8 181 723 
Forvik-Vistensteder/ 
Tjøtta-Husvika b    9 345  7 714 374 286 658 116 670 8 117 702 
a Symbolet ”-” indikerer manglende verdier.  
b Samlede verdier for to ruter som betjenes av samme fartøy. 
c Tilskudd inkluderer ambulansekjøring på i overkant av 2 mill. kr som ikke betales av fylkeskommunen.  
 
 
I tillegg til informasjon om passasjertall og regnskapstall er det nødvendig å gjøre vurderinger 
av rutenes ”egenskaper” for å bestemme deres takstelastisitet, jf. kapittel 2.3. Vurderingene av 
de enkelte rutene opp mot kriteriene ”alternative transporttilbud” og ”rutens lengde” er vist i 




tabell 3-2 sammen med de tilhørende elastisitetsverdiene. Verdiene på kriteriene er fastsatt ut 
fra egenskaper som fremkommer fra kart (f.eks. NAFs veibok) og vår kjennskap til hver 
enkelt rute. Hver hurtigbåtrute inneholder flere delstrekninger som kan skille seg betydelig fra 
hverandre. Det er derfor gjort helhetsvurderinger med et ikke ubetydelig innslag av skjønns-
messige vurderinger.  
 
 
Tabell 3-2: Oversikt over egenskaper og antatte takstelastisiteter for de ulike 
hurtigbåtrutene i Nordland.   
Hurtigbåtrute Rutekategori 
Alternative  
 transporttilbud Rutens lengde 
Takst-
elastisitet 
Smiberget-Hov 2 Ja Kort 0,30 
Herøyruta 3 Nei Lang 0,30 
Sandnessjøen-Nesna/Solfjellsjøen-Vandve 4 Nei Kort 0,25 
Trænaruten 3 Nei Lang 0,30 
Lokalrute Træna 4 Nei Kort 0,25 
Reinefjorden 4 Nei Kort 0,25 
Myre-Vestbygd 4 Nei Kort 0,25 
Kjøpstad-Tverrvik 2 Ja Kort 0,30 
Øksfjord-Holandshamn-Svolvær 3 Nei Lang 0,30 
Bindalseidet-Harangsfjord 4 Nei Kort 0,25 
Sauren/Stortorgnes-Brønnøysund 2 Ja Kort 0,30 
Rørøy-Brønnøysund 1 Ja Lang 0,35 
Brønnøysund-Sandnessjøen 1 Ja Lang 0,35 
Gildeskål 3 Nei Lang 0,30 
Nordfold-Tårnvik 3 Nei Lang 0,30 
Rødøy 3 Nei Lang 0,30 
Kilboghamn-Melfjordbotn 3 Nei Lang 0,30 
Bodø-Ytre Gildeskål 3 Nei Lang 0,30 
Tysfjorden 4 Nei Kort 0,25 
Evenes-Kjeldebotn 2 Ja Kort 0,30 
Stokmarknes-Innlandet 1 Ja Lang 0,35 
Stokmarknes-Guvåg 2 Ja Kort 0,30 
NEX I (Bodø-Sandnessjøen) 1 Ja Lang 0,35 
NEX II (Bodø-Svolvær) 1 Ja Lang 0,35 
Bodø-Helnessund 1 Ja Lang 0,35 
Bodø-Værran 4 Nei Kort 0,25 
Meløy 4 Nei Kort 0,25 
Lurøy 3 Nei Lang 0,30 
Forvik-Vistensteder/Tjøtta-Husvika 4 Nei Kort 0,25 
 
 
Når det gjelder kriteriet ”alternative transporttilbud”, har vi satt ”ja” på dette kriteriet når det 
er mulig å reise med bil (inkl. ferge) til/fra stedene hurtigbåten anløper. Problemet knyttet til 
om kriteriet skal ha verdien ”ja” eller ”nei”, oppstår når ruten har flere anløpssteder, og der 
noen av stedene har veitilknytning mens andre ikke har det. Her må det gjøres skjønnsmessige 
vurderinger ut fra rutens transportmessige funksjon og trafikken til/fra de ulike anløpsstedene. 
I forhold til kriteriet ”rutens lengde”, har vi ikke lagt til grunn en klar grenseverdi for tidsbruk 
eller lenge i kilometer for at ruten skal omtales som ”lang” eller ”kort”, men stort sett har vi 
kategorisert ruter der gjennomsnittlig reisetid for passasjerene er under ½ time som ”kort”. 
Utfordringen er naturlig nok den samme her som ovenfor, når det gjelder ruter med flere 
anløpssteder. Således vil det måtte bli lagt til grunn en god del skjønn i vurderingen. Dersom 




vi hadde hatt informasjon om omfanget av passasjertransport og godsfrakt på enkeltstrekning-
er, ville vi ha unngått dette subjektive elementet i stor grad.  
 
Vurderingene i tabell 3-2 viser at hurtigbåtrutene hovedsakelig betjener områder hvor de 
reisende har få alternative transporttilbud. Videre er det en liten overvekt av lange ruter. 
Totalt sett gir dette en fordeling av hurtigbåtruter med 9, 14 og 6 på henholdsvis pris-
elastisitetene -0,25, -0,30 og -0,35. Det er dermed en overvekt av ruter som har en etterspørsel 
kjennetegnet med lav takstelastisitet.  
 
3.2 BRUKERNES NYTTE 
Beregnet nytte for brukerne (konsumentoverskuddet) ved bruk av middelanslaget (uveid 
gjennomsnitt av m = 1 og m = 2) er vist i tabell 3-3.  
 
 
Tabell 3-3: Middelanslag på brukernes nytte på hurtigbåtruter i Nordland i 2008.  
  Konsumentoverskudd (1 000 kr) 
Rutenavn Rutenr. Passasjer Gods Totalt 
Godsets andel 
av KO 




18-186 5 932 5 048 10 980 46 % 
Trænaruten 18-191 31 234 12 167 43 401 28 % 
Lokalrute Træna 18-195 1 547 259 1 806 14 % 
Reinefjorden 18-773 4 580 17 4 597 0 % 
Myre-Vestbygd 18-866 5 646 1 898 7 543 25 % 
Kjøpstad-Tverrvik 18-452 289 0 289 0 % 
Øksfjord-Holandshamn-Svolvær 18-704 736 0 736 0 % 
Bindalseidet-Harangsfjord 18-111 2 436 1 852 4 287 43 % 
Sauren/Stortorgnes-Brønnøysund 18-142 264 510 774 66 % 
Rørøy-Brønnøysund 18-151 8 633 233 8 867 3 % 
Brønnøysund-Sandnessjøen 18-159 1 705 0 1 705 0 % 
Gildeskål 18-447 1 132 0 1 132 0 % 
Nordfold-Tårnvik 18-553 1 132 0 1 132 0 % 
Rødøy 18-411 3 860 4 557 8 418 54 % 
Kilboghamn-Melfjordbotn 18-413 92 0 92 0 % 
Bodø-Ytre Gildeskål 18-445 6 886 1 325 8 211 16 % 
Tysfjorden 18-585 3 383 666 4 048 16 % 
Evenes-Kjeldebotn 18-615 3 476 0 3 476 0 % 
Stokmarknes-Innlandet 18-837 1 332 122 1 454 8 % 
Stokmarknes-Guvåg 18-834 160 1 161 1 % 
NEX I (Bodø-Sandnessjøen) 23-731 61 948 7 590 69 539 11 % 
NEX II (Bodø-Svolvær) 23-755 48 183 5 107 53 290 10 % 
Bodø-Helnessund 18-551 1 060 276 1 336 21 % 
Bodø-Værran 18-539 14 332 6 866 21 198 32 % 
Meløy 18-433 3 191 3 049 6 240 49 % 
Lurøy 18-193 2 095 1 890 3 985 47 % 
Forvik-Vistensteder/Tjøtta-Husvika 18-165/ 18-167 2 293 933 3 227 29 % 
Sum Nordland 229 333 59 218 288 522 20 % 
 




I tabell 3-3 er det forutsatt priselastisiteter for hver rute som vist i tabell 3-2. Det er skilt 
mellom nytten for passasjerer og gods. Godsinntektene representerer næringslivets nytte av 
hurtigbåtrutene utover det som genereres fra transport av passasjerer. Se kapittel 2.2 for 
detaljer om beregningene. 
 
Det fremkommer fra tabell 3-3 at det årlige konsumentoverskuddet for hurtigbåtrutene i 
Nordland er nesten 290 mill. kr, fordelt med om lag 80 % på passasjerer og 20 % på 
gods/varetransport. Andelen av nytten som kan relateres til godsfrakt varierer fra null på 
enkelte ruter og opp til 66 % på rute 18-142 Sauren/Stortorgnes-Brønnøysund.  
 
Ved å sammenholde konsumentoverskuddet på hver hurtigbåtrute med antall innbyggere i 
hurtigbåtrutenes naturlige influensområde, framkommer et mulig mål på hurtigbåtrutenes 
nytte for de innbyggerne som sokner til ruten. Konsumentoverskuddet per innbygger i 
influensområdet til hver rute er vist i figur 3-3. Vurderinger av antall innbyggere i de ulike 
rutenes influensområder er hentet fra Jørgensen m.fl. (2008a) som har gjennomgått 
befolkningstall fra 2007 for grunnkretsene som sokner til hver rute.10 Det er skilt mellom 
nytten knyttet til passasjertransport (mørk blå) og nytten knyttet til godsfrakt (lys blå). Den 
mørkeblå søylen uttrykker da hvor viktig ruten er i forhold til passasjertransport, den lyseblå 
viktigheten i forhold til godsfrakt mens hele søylen da gir et samlet uttrykk for rutens 
viktighet for befolkningen på de stedene den betjener.  

























































Figur 3-3: Hurtigbåtrutene i Nordland sin betydning for befolkningen i rutenes influens-
område. 
                                                 
10 Antall innbyggere i influensområdet er ekskl. de største byene. Dette gjelder ikke for NEX I og NEX II hvor 
kun fylkeshovedstaden er utelatt. For detaljer, se vedlegg 2 i Jørgensen m.fl. (2008a). 




Ut fra figur 3-3 ser vi at Bodø-Ytre Gildeskål gir den høyeste årlige nytten per innbygger i 
influensområdet med i underkant av 12 400 kr, etterfulgt av Trænaruten og Reinefjorden med 
henholdsvis 10 300 kr og 9 300 kr. I motsetning til de to første rutene er det ingen nytte 
knyttet til godsfrakt for ruten som går i Reinefjorden. Rutene som genererer minst nytte per 
innbygger i influensområdet er rutene Nordfold-Tårnvik, Kilboghamn-Melfjordbotn, 
Kjøpstad-Tverrvik og Stokmarknes Guvåg. Alle disse rutene har en årlig nytte per innbygger i 
influensområdet på om lag 300 kr eller mindre.  
 
3.3 TILSKUDD OG EFFEKTIVITETSTAP 
Trafikkselskapenes bidrag til det samfunnsøkonomiske overskuddet er representert ved 
profitten som også kalles produsentoverskuddet (PO). Produsentoverskuddet fremkommer 
som trafikkinntekter fratrukket kostnadene og er negativt for alle hurtigbåtruter i fylket. Alle 
ruter er med andre ord bedriftsøkonomisk ulønnsomme og selskapene har behov for drifts-
tilskudd. Tilskudd, T, og effektivitetstap, aT, på de ulike rutene er vist i tabell 3-4.  
 
 
Tabell 3-4: Tilskudd og effektivitetstap for hurtigbåtruter i Nordland. Tall fra 2008 i 
1 000 kr.  
Rutenavn Tilskudd (T) Effektivitetstap (aT) 
Smiberget-Hov 228 46 
Herøyruta 15 827 3 165 
Sandnessjøen-Nesna/Solfjellsjøen-Vandve a 10 736 2 147 
Trænaruten 23 223 4 645 
Lokalrute Træna 1 909 382 
Reinefjorden 1 816 363 
Myre-Vestbygd 7 501 1 500 
Kjøpstad-Tverrvik 955 191 
Øksfjord-Holandshamn-Svolvær 2 180 436 
Bindalseidet-Harangsfjord 10 231 2 046 
Sauren/Stortorgnes-Brønnøysund 1 772 354 
Rørøy/Brønnøysund-Sandnessjøen a 15 166 3 033 
Gildeskål 5 686 1 137 
Nordfold-Tårnvik 3 792 758 
Rødøy 12 639 2 528 
Kilboghamn-Melfjordbotn 566 113 
Bodø-Ytre Gildeskål 15 400 3 080 
Tysfjorden 7 449 1 490 
Evenes-Kjeldebotn 1 515 303 
Stokmarknes-Innlandet 6 732 1 346 
Stokmarknes-Guvåg 794 159 
NEX I (Bodø-Sandnessjøen) 17 321 3 464 
NEX II (Bodø-Svolvær) 20 391 4 078 
Bodø-Helnessund 5 038 1 008 
Bodø-Værran 15 978 3 196 
Meløy 6 416 1 283 
Lurøy 7 530 1 506 
Forvik-Vistensteder/Tjøtta-Husvika a 7 714 1 543 
Sum Nordland 226 505  45 300  
a Felles tilskudd for to ruter som betjenes av samme fartøy. 




Kostnadene for å drive de ulike rutene er ikke kjent, men vi har mottatt tall over tilskudd på 
rutenivå fra Nordland fylkeskommune. Dette er imidlertid tilstrekkelig informasjon for å 
beregne samfunnsøkonomisk overskudd dersom vi benytter sammenhengen fra ligning (2-2) 
at SO = KO – T(1+a). Vi antar da at T = K – I som innebærer at tilskuddet akkurat dekker 
rutens bedriftsøkonomiske underskudd før tilskudd. Skattefaktoren, a, avgjør effektivitets-
tapet og settes som tidligere nevnt til 0,2.  
 
Ut fra tabell 3-4 ser vi at totalt tilskuddsbehov for de analyserte hurtigbåtrutene var 226,5 
mill. kr i 2008 med et tilhørende effektivitetstap i økonomien på 45,3 mill. kr. Alle rutene 
hadde behov for tilskudd. Manglende inntektstall gjør at ruten Smiberget-Hov ikke blir tatt 
med i de videre beregningene.   
 
3.4 SAMFUNNSØKONOMISK LØNNSOMHET 
Samfunnsøkonomisk lønnsomhet er beregnet for 27 ruter/ruteområder er vist i tabell 3-5.   
 
 
Tabell 3-5: Hurtigbåtrutene i Nordland rangert etter samfunnsøkonomisk lønnsomhet. 
Tall for 2008 i 1000 kr.  
Rutenavna Samfunnsøkonomisk lønnsomhet  
NEX I (Bodø-Sandnessjøen) 48 754 
NEX II (Bodø-Svolvær) 28 821 
Trænaruten 15 533 
Reinefjorden 2 417 
Bodø-Værran 2 024 
Evenes-Kjeldebotn 1 658 




Sauren/Stortorgnes-Brønnøysund -1 353 
Myre-Vestbygd -1 459 
Meløy -1 460 
Øksfjord-Holandshamn-Svolvær -1 880 
Sandnessjøen-Nesna/Solfjellsjøen-Vandve b -1 903 
Herøyruta -2 364 
Nordfold-Tårnvik -3 419 
Bodø-Helnessund -4 709 
Tysfjorden -4 891 
Lurøy -5 050 
Gildeskål -5 691 
Forvik-Vistensteder/Tjøtta-Husvika b -6 031 
Stokmarknes-Innlandet -6 624 
Rødøy -6 749 
Rørøy-Brønnøysund/Sandnessjøen b -7 628 
Bindalseidet-Harangsfjord -7 990 
Bodø-Ytre Gildeskål -10 269 
Sum  17 015 
a Rute 18-646 Smiberget-Hov er utelatt fra oversikten grunnet manglende inntektstall. 
b Samlede verdier for to ruter som betjenes av samme fartøy. 




Den samfunnsøkonomiske lønnsomheten er beregnet for 27 ruter/ruteområder med utgangs-
punkt i sammenhengen SO = KO – T(1+a) fra ligning (2-2). For å beregne SO har vi tatt 
utgangspunkt i middelanslaget for KO i kapittel 3.2 og T(1+a) fra kapittel 3.3. De aggregerte 
tallene for KO og T(1+a) var henholdsvis 288,6 mill. kr og 271,6 mill. kr. For de rutene som 
kan inkluderes i beregningene av samfunnsøkonomisk lønnsomhet er den samlede 
lønnsomheten ca. 17 mill. kr per år. Hurtigbåtdriften som helhet er dermed samfunns-
økonomisk lønnsom. En sammenstilling på rutenivå av verdiene for de ulike variablene som 
bestemmer samfunnsøkonomisk lønnsomhet er gitt i vedlegg. 
 
Beregningene på rutenivå i tabell 3-5 viser at 6 ruter er lønnsomme og 21 ruter er ulønn-
somme fra et samfunnsøkonomisk ståsted. Resultatet avhenger sterkt av verdsettingen av 
brukernes nytte som igjen påvirkes av elastisitetsverdiene som er antatt på de ulike rutene. En 
antakelse om lavere priselastisiteter (mindre negative) vil øke samfunnsøkonomisk lønnsom-
het. Elastisitetene er imidlertid ganske lave i de gjennomførte beregningene og det bør være 
gode grunner for å sette dem enda lavere. Et datamateriale brutt ned på strekninger vil gi 
muligheter for mer detaljerte, og trolig riktigere, anslag på nyttesiden i regnestykket.  
 
Til tross for usikkerheten om verdien på nytten målt i kroner, så er det ikke uventet at flere 
hurtigbåtruter er samfunnsøkonomisk ulønnsomme siden de jevnt over kjennetegnes av lave 
passasjertall (og dermed passasjerinntekter) og høye driftskostnader. Rangeringen i tabell 3-5 
vil allikevel stort sett bli uendret dersom forutsetningen om elastisitetsverdier eller m-verdier 
ble endret like mye for alle rutene. Dermed er rangeringen isolert sett relevant informasjon når 
politiske beslutninger knyttet til driftsopplegget på hurtigbåtrutene skal fattes.  
 
Det er spesielt to viktige momenter som ikke er tatt hensyn til i den beregnede samfunns-
økonomiske lønnsomheten på ca. 17 mill. kr som er vist i tabell 3-5. Både opsjonsverdier og 
såkalt ”non-use value” vil øke nyttesiden i beregningen11. Opsjonsverdien innebærer at et 
individ har betalingsvillighet for å ha muligheten til å benytte hurtigbåten selv om han eller 
hun i dag bruker andre transportmidler, eksempelvis bil. Opsjonen innebærer en fremtidig 
valgmulighet som det antas at individer er villige til å betale for. ”Non-use value” er en verdi 
som individer kan ha knyttet til en tjeneste, selv om de ikke benytter den selv eller har planer 
om det. Dette kan for eksempel være en altruistisk (uegennyttig) verdsetting av hurtigbåt-
rutene begrunnet i at distriktene skal være befolket. Begge disse verdiene er imidlertid svært 
vanskelige å estimere. I en vurdering av brukernes nytte av den norske fergedriften, anslår 
Jørgensen m.fl. (2010) at ”non-use value” er større enn opsjonsverdien, men at omfanget på 
begge effektene er relativt begrenset. Sammen med de andre likhetstrekkene med ferge-
transport (samme geografiske område o.l.) er det ikke urimelig å anta at disse vurderingene 
også gjelder for hurtigbåtrutene.  
 
                                                 
11 Opsjonsverdi og ”non-use value” innenfor transport er for eksempel omtalt av Laird m.fl. (2009) hvor 
begrepene er relatert til verdsetting av jernbaneprosjekter.   




Da vi ikke har kostnadstall for hurtigbåtrutene, men kun tilskudd og trafikkinntekter, har vi 
antall at rederiene som opererer rutene driver med null i profitt (T = K - I). Dersom rederiene 
samlet sett driver rutene med overskudd, er kostnadene lavere enn vi har forutsatt, noe som 
trekker i retning av økt samfunnsøkonomisk lønnsomhet av hurtigbåtdriften i Nordland. Det 
motsatte vil da være tilfelle dersom rutene drives med underskudd. Det kan selvsagt også 
være slik at noen ruter drives med overskudd, (dvs. med lavere kostnader enn vi har antatt) 
mens andre ruter drives med underskudd (dvs. med høyere kostnader enn vi har antatt). Da vil 
samfunnsøkonomisk lønnsomhet undervurderes på rutene som drives med overskudd og 
overvurderes på rutene som drives med underskudd. 
  
Det samfunnsøkonomiske overskuddet kan også ses i sammenheng med ”viktigheten” av 
hurtigbåtrutene, slik denne ble definert i Jørgensen m.fl. (2008a). Her ble ”viktighet” definert 
som antall passasjerer per innbygger i rutens influensområde. Dette relative målet ble 
beregnet for hurtigbåtene i Nordland basert på tall fra 2007 med verdier som spriket fra under 
1 til rundt 35. En sammenstilling av ”viktighet” (i 2007) og samfunnsøkonomisk lønnsomhet 
(i 2008) er gitt i figur 3-4.12 Ruten Bodø-Værran skiller seg ut med en ”viktighet” som ligger 










































Figur 3-4: Sammenhengen mellom samfunnsøkonomisk lønnsomhet og ”viktighet” for 
hurtigbåtruter i Nordland.  
                                                 
12 Dersom vi i stedet for ”viktighet” målt ved antall passasjerer per innbygger i rutens influensområde, hadde 
benyttet konsumentoverskudd per innbygger i rutens influensområde som mål på ”viktighet”, jf. figur 3-3, så 
ville figuren sett omtrent likedan ut. 




Punktene i figur 3-4 viser plasseringen av hurtigbåtrutene i Nordland langs de to 
dimensjonene ”samfunnsøkonomisk lønnsomhet” og ”viktighet”. Det fremkommer ingen 
entydig sammenheng mellom de to dimensjonene i illustrasjonen. Allikevel finner vi ingen 
ruter med ”svært lav viktighet” (mindre enn 5) blant de samfunnsøkonomisk lønnsomme 
rutene. Rutene med ”svært lav viktighet” har generelt få reisende som medfører både lav nytte 
for brukerne og lavere tilskuddsbehov grunnet mindre båter og lavere frekvens. Det er dermed 
naturlig at hurtigbåtruter med lav viktighet har en samfunnsøkonomisk lønnsomhet som ligger 
relativt nær 0. De resterende samfunnsøkonomisk ulønnsomme rutene ser ut til å bli mer 
samfunnsøkonomisk ulønnsomme når ”viktigheten” øker.  




4. DISTRIKTSPOLITIKK OG FORDELINGSVIRKNINGER  
 
Det at hurtigbåtene bidrar med i underkant av 290 mill. kr i nytte for brukerne viser at hurtig-
båttilbudet er svært viktig for befolkningen langs nordlandskysten til tross for at flere av 
rutene er samfunnsøkonomisk ulønnsomme. Av de 27 selvstendige og sammenslåtte hurtig-
båtrutene som vi har beregnet samfunnsøkonomisk lønnsomhet for, er kun 6 samfunns-
økonomisk lønnsomme13. Det er viktig å presisere at denne beregningen gjelder for ruteopp-
legg og takster i 2008. Dersom for eksempel ruteopplegget og/eller takstene endres på en rute, 
vil denne ruten kunne komme annerledes ut når det gjelder samfunnsøkonomisk lønnsomhet.  
 
Ut fra en ren samfunnsøkonomisk vurdering burde de 21 samfunnsøkonomisk ulønnsomme 
rutene (med dagens driftsopplegg og takster) legges ned – selv om de totalt gir en årlig nytte 
på nesten 93 mill. kr for befolkningen i de aktuelle områdene. Dette er i hovedsak ruter som 
betjener små steder og hvor nedleggelse vil gjøre det nærmest umulig å bo på disse stedene. 
Det er derfor naturlig å anta at disse rutene opprettholdes ut fra distriktspolitiske hensyn.  
 
Ut fra de tidligere estimeringene og formel (2-2) kan vi beregne hvor mye mer vekt myndig-
hetene indirekte må legge på velferden til befolkningen som bruker de aktuelle hurtigbåt-
rutene, sammenlignet med velferden til befolkningen i landet for øvrig for at det skal være 
fornuftig å opprettholde dem. I følge Jørgensen m.fl. (2008b) kan formel (2-2) omskrives slik 
det er gjort i (4-1) for å ta hensyn til myndighetenes vektlegging av velferden til befolkningen 
som bruker den aktuelle ruten. 
 
(4-1) )1(* aTKOvSO +−⋅=   
 
I (4-1) angir vekten v myndighetenes vektlegging av velferden til befolkningen som bruker 
den aktuelle ruten. Verdien på v er politisk bestemt ut fra distriktspolitiske hensyn. Når v > 1, 
betyr det at velferden til hurtigbåtbrukerne på ruten vektlegges høyere enn velferden til resten 
av befolkningen. Er v eksempelvis lik 1,2, betyr det at hurtigbåtbrukernes velferd vektlegges 
20 % høyere enn velferden til befolkningen for øvrig. SO* er altså en veid sum av netto-
virkningene til hurtigbåtbrukerne og samfunnet for øvrig av at ruten opprettholdes. Ved gitt v, 
bør hurtigbåtruten opprettholdes når SO* > 0 og nedlegges når SO* < 0. Når v > 1, kan altså 
SO* > 0 mens SO < 0. Dette betyr at ruten bør opprettholdes selv om den er samfunns-
økonomisk ulønnsom. Når v = 1, teller begge gruppene likt slik at SO* = SO.  
 
Det er viktig å huske på at verdien på v er politisk bestemt; jo mer ambisiøse mål myndig-
hetene har angående bosetting lang kysten, desto høyere er verdien på v. Det gjør igjen at det 
kan være fornuftig å opprettholde samfunnsøkonomisk ulønnsomme hurtigbåtruter når 
myndighetene både vektlegger samfunnsøkonomi og distriktsutvikling. Ut fra datamaterialet 
og formel (4-1), kan vi utlede figur 4-1 som viser hvor mange av de 21 samfunnsøkonomisk 
                                                 
13 Ved lavt (m=1) og høyt (m=2) anslag på KO vil henholdsvis 4 og 11 hurtigbåtruter være samfunnsøkonomisk 
lønnsomme.  




ulønnsomme hurtigbåtrutene som bør opprettholdes ved ulike verdier på v (histogram – 
venstre akse) og det tilhørende samfunnsøkonomiske tapet (linje – høyre akse). Vi ser fra 
figur 4-1 at dersom v er større enn eksempelvis 2 og 5, vil SO* > 0 for henholdsvis 7 og 17 av 
de 21 rutene som er samfunnsøkonomisk ulønnsomme. Det samfunnsøkonomiske tapet ved 
disse to v-verdiene er henholdsvis 22 mill. kr og 68 mill. kr. Når v > 8, bør alle de 21 sam-
funnsøkonomisk ulønnsomme hurtigbåtrutene opprettholdes. Prisen en betaler i form av 






































































Figur 4-1: Antall samfunnsøkonomisk ulønnsomme hurtigbåtruter i Nordland som bør 
opprettholdes ved ulike vektinger av konsumentoverskuddet, med tilhørende samfunns-
økonomisk tap.  
 
 
Det er selvfølgelig mulig at myndighetene ut fra distriktspolitiske hensyn vektlegger opprett-
holdelse av de ulike hurtigbåtrutene forskjellig slik at v-verdiene varierer fra rute til rute. I 
tabell 4-1 er det anslått hvilken vekt (v-verdier) som må legges på velferden til brukerne ved 
de ulike 21 samfunnsøkonomisk ulønnsomme rutene, sammenlignet med velferden til befolk-
ningen for øvrig, for at de bør opprettholdes (SO* ≥ 0). Som vi ser av tabell 4-1 varierer v-
verdiene fra 1,1 for Herøyrutenn til 7,4 for ruten Kilboghamn-Melfjordbotn. Det bør allikevel 
presiseres at selv om ruten Kilboghamn-Melfjordbotn ”krever” en høy v-verdi for at ruten 
skal fremstå som lønnsom, så er de økonomiske konsekvensene ved å opprettholde ruten liten, 
siden både konsumentoverskudd og tilskudd er lavt. Denne ruten er dermed rangert som den 
åttende mest samfunnsøkonomisk lønnsomme målt i kroner i tabell 3-5.   




Tabell 4-1: Nødvendig vektlegging av brukernes nytte ved de ulike samfunnsøkonomisk 





























5. AVSLUTTENDE MERKNADER 
 
Analysene foretatt i denne rapporten, viser at i overkant av 20 % av hurtigbåtrutene i 
Nordland er samfunnsøkonomisk lønnsomme. For hurtigbåtdriften som helhet er brukernes 
årlige nytte av hurtigbåttilbudet anslått til i underkant av 290 mill. kr. Siden rutene krever 
nesten 227 mill. kr i tilskudd med et tilhørende effektivitetstap i økonomien knyttet til 
skatteinnkreving på 45 mill. kr, er det samlede samfunnsøkonomiske overskuddet beregnet til 
om lag 17 mill. kr.  
 
Dersom vi antar at våre beregninger av samfunnsøkonomisk lønnsomhet på rutenivå er 
riktige, innebærer dette indirekte at fylkespolitikerne legger betydelig vekt på distrikts-
politiske vurderinger i sine samferdselsprioriteringer. Prioriteringene innebærer at politikerne 
vektlegger velferden til befolkningen på de stedene hurtigbåtene anløper høyere enn velferden 
til befolkningen for øvrig. Analysene viser således at politikerne driver en aktiv 
distriktspolitikk gjennom å tilby befolkningen langs kysten et hurtigbåttilbud som gjør at 
bosetting og næringsvirksomhet kan opprettholdes på mange små steder i fylket. 
 
Våre analyser viser også at samfunnsøkonomisk lønnsomhet varierer betydelig mellom ruter. 
Den samfunnsøkonomisk mest lønnsomme ruten NEX I (Bodø-Sandnessjøen) har en 
samfunnsøkonomisk lønnsomhet på 49 mill. kr årlig mens den samfunnsøkonomisk mest 
ulønnsomme ruten Bodø - Ytre Gildeskål, oppviser et samfunnsøkonomisk tap på 10 mill. kr. 
per år. Våre data gir ikke muligheter til å gjennomføre analyser på streknings- eller anløps-
nivå. Da flere av rutene har mange anløpssteder, har vi vært nødt til å foreta gjennomsnitts-
betraktninger. Det er således sannsynlig at vi ved mer detaljerte analyser kan finne enkelt-
strekninger som kan oppvise både høyere og lavere samfunnsøkonomisk lønnsomhet enn det 
som framgår av oversikten på rutenivå i tabell 3-5. 
 
Det er viktig å presisere at det ofte kan være fornuftig å opprettholde en hurtigbåtrute ut fra en 
totalvurdering, selv om den er samfunnsøkonomisk ulønnsom ut fra vanlige måter å beregne 
samfunnsøkonomisk lønnsomhet på. I og med at hurtigbåtdriften i Nordland krever betydelige 
tilskudd, samtidig som tilbudet er svært viktig for befolkningen langs Nordlands lange kyst-
stripe, er det imidlertid viktig at fylkeskommunen og fylkespolitikerne har gode kunnskaper 
om både nytten av og kostnadene ved å drive de ulike rutene. Likeledes er kunnskaper om 
konsekvensene av å foreta endringer i tilbudet viktig. Vår analyse er et godt utgangspunkt for 
å kunne vurdere betydningen av de ulike hurtigbåtrutene, men for at beslutningsgrunnlaget 
skal forbedres ytterligere, vil det være nødvendig å foreta mer detaljerte analyser. Således 
mener vi at: 
 
1. Det må gjennomføres analyser av brukernes nytte på strekningsnivå (anløpsnivå). Dette 
gjør at en får kunnskaper om brukernes nytte av hver enkelt strekning, samt at nytten av 
en rute med flere strekninger kan anslås mer nøyaktig. 




2. Med utgangspunkt i estimeringer av kostnadsstrukturen innenfor hurtigbåtdrift, kan en 
med utgangspunkt i nytteberegningene under punkt 1 anslå samfunnsøkonomiske 
konsekvenser av et endret ruteopplegg – eksempelvis færre anløp eller endret ruteføring. 
3. For begge punktene ovenfor, kanskje spesielt punkt 1, er det viktig at det kan gjøres en 
bedre differensiering av de enkelte strekninger og ruter med utgangspunkt i anslag på 
brukernes avhengighet av hurtigbåttilbudet for hvert anløpssted.14  
 
 
                                                 
14 I forhold til modellene betyr dette en oppgradering av kriteriesettet (jf. tabell 2-1) og derigjennom en 
differensiering av de ulike hurtigbåtkategoriene med utgangspunkt i enkeltstrekninger (jf. tabell 3-2). 
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Konsumentoverskudd (KO), produsentoverskudd (målt ved tilskudd, T), effektivitetstap (aT) 
og samfunnsøkonomisk overskudd (SO) for hurtigbåtrutene i Nordland. Tall for 2008 i mill. 
kr. 
 
Rute KO T aT SO
Herøyruta 17 16 3 -2
Sandnessjøen-Nesna/Solfjellsjøen-Vandve 11 11 2 -2
Trænaruten 43 23 5 16
Lokalrute Træna 2 2 0 0
Reinefjorden 5 2 0 2
Myre-Vestbygd 8 8 2 -1
Kjøpstad-Tverrvik 0 1 0 -1
Øksfjord-Holandshamn-Svolvær 1 2 0 -2
Bindalseidet-Harangsfjord 4 10 2 -8
Sauren/Stortorgnes-Brønnøysund 1 2 0 -1
Rørøy-Brønnøysund/Sandnessjøen 11 15 3 -8
Gildeskål 1 6 1 -6
Nordfold-Tårnvik 1 4 1 -3
Rødøy 8 13 3 -7
Kilboghamn-Melfjordbotn 0 1 0 -1
Bodø-Ytre Gildeskål 8 15 3 -10
Tysfjorden 4 7 1 -5
Evenes-Kjeldebotn 3 2 0 2
Stokmarknes-Innlandet 1 7 1 -7
Stokmarknes-Guvåg 0 1 0 -1
NEX I (Bodø-Sandnessjøen) 70 17 3 49
NEX II (Bodø-Svolvær) 53 20 4 29
Bodø-Helnessund 1 5 1 -5
Bodø-Værran 21 16 3 2
Meløy 6 6 1 -1
Lurøy 4 8 2 -5
Forvik-Vistensteder/Tjøtta-Husvika 3 8 2 -6
Sum 289 226  45  17
 
 
 
 
 

